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Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG istgestellt 

@) Lenkvorrichtung fur ein Fahrzeug 

® Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, die Sicherheit 
eines Fahrzeuginsassen im Crashfall dadurch zu erhohen, 
da(l eine Lenksaule (1) und/oder ein Lenkrad im Crashfall 
aus dem potentiellen Kopfaufschlagbereich eines Fahr- 
zeuginsassen entfernt werden. Erfindungsgemaft wird 
dlese Aufgabe dadurch gelost, daS an einer Lenkvorrich- 
tung fur ein Fahrzeug mit einer im Crashfall in Fahrzeug- 
frontrichtung verschiebba ren Lenksaule (1) und/oder ei- 
nem im Crashfall in Fahrzeugfrontrichtung verschiebba- 
ren Lenkrad eine Arretiereinrichtung (70) vorgesehen ist, 
mit der das Lenkrad und/oder die Lenksaule (1) im Fahr- 
zeugbetrieb in einer bestimmten Verstel I position festge- 
legt ist. Die Arretiereinrichtung weist Entriegelungsmittel 
(27) auf, die im Crashfall aktiviert werden und die Arretie- 
rung losen. Im Crashfall kann das Lenkrad und/oder die 
Lenksaule (1) mittelsder Verschiebevorrichtung (68, 69) in 
einen Sollzustand bewegt werden. Dieser Sollzustand 
wird durch wenigstens einen Endanschlag (73, 74) fur die 
Langs- und/oder Hohenverstellung bestimmt. Die Positio- 
nierung dieser Anschlage kann betspielsweise in Abhan- 
gigkeit von den Ermittlungsergebnissen einer Einrichtung 
zur Erkennung der Insassenposition erfolgen. Weiterhin 
kann die Aufnahme der erfindungsgema&en Lenksaule 
so gestaltet werden, daft ein gezieltes Kippen der Lenk- 
saule im Crashfall ermoglicht beziehungsweise gefordert 
wird. Dazu kann eine Lenksaulenaufnahme beispielswei- 
se als Ringlager gestaltet werden, das mit nur einem Teil 
seines ... 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Lenkvorrichtung fur ein Fahr- 
zeug nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 . 

Eine lenkvorrichtung mit einem im Crashfall in Fabr- 
zeugfrontrichtung verschiebbaren Lenkrad ist beispiels- 
weise von dem procon- ten®- System der Firma Audi be- 
kannt. Bei dieser Lenkvorrichtung wird die Relativbewe- 
gung zwischen Motor und Karosserie dazu benutzt, uber 
Stahlseile das Lenkrad in Fahrzeugfrontrichtung zu Ziehen 
und damit aus dem potentiellen Kopfaufschlagbereich eines 
Fahrzeuginsassen zu entfernen. 

In einer Patentanmeldung der Firma Citroen wird eine 
Lenkvorrichtung mit einer teleskopierbaren Lenksaule be- 
schrieben, die sich im Crashfall unter der Wirkung einer Fe- 
der urid mit Unterstiitzung der beim Aufprall wirkenden 
Massentragheitskrafte zusammenschiebt. Bei einer in der 
DE 22 46 844 C2 beschriebenen Lenkvorrichtung wird bei 
einem Fahrzeugcrash das Lenkrad mittels der Deformation 
einer Hebelkonstruktion weggezogen. 

Aus der DE 196 07 193 A 1 ist weiterhin eine Lenkvor- 
richtung bekannt, die eine Lenksaule, ein Lenkrad, Verriege- 
lungsmittel und einen Kippmechanismus umfaBt. Mittels 
dieses Kippmechanismus kanh der Kippwinkel des Lenkra- 
des im Fahrzeugbetrieb durch einen Fahrzeuginsassen ma- 25 
nuell eingestellt werden. Im Crashfall wird dieser Kippme- 
chanismus dazu verwendet, das Lenkrad automausch in eine 
vorbestimmte Position zu bringen, die insbesondere fur die 
Auslosung eines Riickhaltesy stems besonders vorteilhaft ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine gattungsgemaBe Lenk- 30 
vorrichtung fur ein Fahrzeug so weiterzubilden, daB die Si- 
cherheit des Fahrzeuges erhoht wird. 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des Patentan- 
spmches 1 gelost. 

Nach Patentanspruch 1 umfaBt die Lenkvorrichtung ein 35 
Lenkrad und/oder eine Lenksaule und eine Verschiebeein- 
richtung sowie eine Arretiereinrichtung, mit der das Lenk- 
rad und/oder die Lenksaule im Fahrzeugbetrieb in einer be- 
stimmten Position festgelegt ist. 

Die Ancticrvorrichtung wcist im Crashfall aktivicrbarc 
Entriegelungsmittel zum Losen der Arretierung auf. Durch 
das Losen der Arretiervorrichtung kann die Lenksaule 
undloder das Lenkrad im Crashfall in Fahrzeugfrontrich- 
tung verschoben werden und damit die Lenksaule und/oder 
das Lenkrad aus dem Kopfaufschlagbereich eines Fahrzeu- 
ginsassen entfernt werden '. Unter Verschiebung in Fahrzeug- 
frontrichtung werden in diesem Zusaminenhang auch Bewe- 
gungen der Lenkvorrichtung verstanden, die unter einem 
spitzen Winkel zur Lenksaulenachse erfolgen, einschlieB- 
lich Biegungen, Knickungen oder Verdrehungen der Lenk- 
vorrichtung. 

Die Betatigung der Entriegelungsrnittel zum Losen der 
Arretiervorrichtung im Crashfall kann bevorzugt mit pyro- 
technischen, an sich bekannten und bewahrten Anordnun- 
gen erfolgen. Es sind jedoch zum Bei spiel auch schnelle 
elektromotorische, insbesondere elektromagnetische und/ 
oder pneumatische Betatigurigen ausfuhrbar. Altemativ oder 
zusatzlich kann eine Entriegelung der Arretiervorrichtung 
iiber eine Zwahgsfuhrung bei einer Fahrzeugdeformation er- 
folgen. Die Entriegelung der Arretiervorrichtung kann auch 
uber eine Auslosevorrichtung eines Airbags, einen Riick- 
stoB eines in der Lenksaule und/oder im Lenkrad unterge- 
brachten Airbags oder durch das Aufprallen einer Person 
auf das Lenkrad und/oder die Lenksaule gelost werden. 

Weiterhin sind Ausfuhrungsformen der erfindungsgema- 
Ben Lenkvorrichtung moglich, bei denen mittels AuBensen- 
soren, einer Innenraumsensorik und/oder mittels Bremssen- 
soren ein bevorstehender Fahrzeugcrash erkannt und die Ar- 
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retiervorrichtung entriegelt wird. 

Die Verschiebung der entarretierten Lenksaule und/oder 
des Lenkrades kann zum Beispiel auf an sich bekannte 
Weise durch Massentragheitskrafte, die im Crashfall auf- 
5 grund der Verzogerung auf das Lenkrad und/oder die Lenk- 
saule wirken, erfolgen. 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform wird 
im Bereich des Lenkrades und/oder der Lenksaule, bei- 
spiels weise in der Lenkradnabe, ein Airbag untergebracht. 
10 Durch den bei einem AirbagausstoB ausgeiibten RuckstoB 
auf die Lenksaule und/oder das Lenkrad wird die Verschie- 
bung der Lenksaule und/oder des Lenkrades in Fahrzeug- 
frontrichtung erreicht oder zusatzlich unterstiitzt. 

Besonders vorteilhaft ist es, die Arretiervorrichtung vor 
15 der Airbagauslosung zu entriegeln. Bei dieser Ausfuhrungs- 
form kann der AirbagriickstoB zur Verschiebung der Lenk- 
saule und/oder des Lenkrades genutzt werden. Diese Aus- 
fuhmngsform ist demzufolge besonders kostengunstig und 
mit nur geringem Auf wand umsetzbar. 

Die Verschiebung der Lenksaule und/oder des Lenkrades 
in Fahrzeugfrontrichtung kann altemativ oder zusatzlich 
durch angetriebene Verschiebeeinrichtungen erfolgen. Dazu 
kann beispiels weise ein angetriebenes ortsfestes Ritzel vor- 
gesehen werden, das zum Beispiel an einer an der Lenksaule 
verschiebefest angebrachten Zahnstange kammt und bei ei- 
ner Verdrehung die T^eriksaule verschiebt 

Eine derartige angetriebene Verschiebeeinrichtung ist be- 
vorzugt so auszufuhren, daB im normalen Fahrbetrieb die 
Verschiebemittel zu einer Verstellung des Lenkrades in eine 
fur einen Fahrzeuginsassen optimale Gebrauchsposition ge- 
nutzt werden. Diese Ausfuhrungsform ermoglicht eine sehr 
komfortable Lenkradverstellung im Fahrbetrieb, bei der die 
ohnehin vorhandene Verschiebeeinrichtung genutzt. Dem- 
entsprechend kann die Lenkradverstellung mit minimalen 
zusatzlichen Aufwand erreicht werden. 

Besonders vorteilhaft ist es, eine angetriebene Ver- 
schiebe- und Vers tell vorrichtung mit einer Insassensensorik 
zu koppeln. Eine derartige Ausfuhrung der erfindungsgema- 
Ben Lenkvorrichtung bietet die Moglichkeit, den Fahrer im 
40 normalen Fahrbetrieb bei der Wahl der optimalcn Lcnkrad- 
position zu unterstutzen, indem beispielsweise das Lenkrad 
anhand der von der Insassensensorik ermittelten Ergebnisse 
in eine fur den Fahrer optimale Position verstellt wird. Irri 
Crashfall konnen die Ermittlungscrgcbnissc der Insasscn- 
45 sensorik dazu verwendet werden, daB insbesondere bei 
Lenkvorrichtungen, bei denen in der Lenksaule und/oder im 
Lenkrad ein Airbag untergebracht ist, die Lenksaule und/ 
oder das Lenkrad in eine fur den AirbagausstoB optimale 
Position verschoben wird. 
50 Die Akuvierung einer derartigen angetriebenen Verschie- 
beeinrichtung erfolgt bevorzugt iiber die Auslosevorrich- 
tung eines Airbags. Altemativ oder zusatzlich konnen Au- 
Bensensoren, Innenraumsensoren oder Bremssensoren zur 
Erkennung eines bevorstehenden Fahrzeugcrashs und damit 
55 zur Aktivierung der angetriebenen Verschiebeeinrichtungen 
dienen. Alterhativ oder zusatzlich kann auch der RuckstoB 
eines ausgelosten Airbags und/oder der Aufprall eines Fahr- 
zeuginsassen auf das Lenkrad und/oder die Lenksaule die 
angetriebene Verschiebeeinrichtung aktiviereh. 
60 An sich bekannte Verstellvorrichtungen zur Verstellung 
der Lenksaule und/oder des Lenkrades in eine fur den Fahr- 
zeuginsassen komfortable Gebrauchsposition konnen als 
Verschiebevorrichtungen fur eine Verschiebung des Lenkra- 
des und/oder der Lenksaule in Fahrzeugfrontrichtung im 
65 Crashfall ausgebildet werden. Insbesondere kann die Ausrii- 
stung bereits mit einer Verstelleinrichtung zur Verstellung 
des Lenkrades und/oder der Lenksaule in eine fur den Fahr- 
zeuginsassen optimale Gebrauchsposition ausgestatteter 
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Fahrzeuge dadurch erfolgen, daB die an sich zur Verstellung 
von Hand aktivierbaren Entriegelungsmittel im Crashfall 
automatisch aktiviert werden. Die erforderlichen Entriege- 
lungsmittel konnen motorisch, bevorzugt pyrotechnisch 
iiber an sich bekannte und bewahrte Anordnungen betatig- 
bar sein. Es sind jedoch zum Beispiel auch schnelle elektro- 
motorische, insbesondere elektromagnetische und/cxler 
pneumatische Betatigungen, ausfuhrbar. 

Die Verschiebevorrichtung zur Verschiebung der Lenk- 
saule und/oder des Lenkrades in Fahrzeugfrontrichtung im 
Crashfall kann jedoch auch unabhangig beziehungsweise 
getrennt von einer Verstellvorrichtung zur Positionierung 
der Lenksaule und/oder des Lenkrades in eine fur den Fahr- 
zeuginsassen optimalen Gebrauchsposition ausgefuhrt wer- 
den. Dadurch kann die Sicherheit der Fahrzeuginsassen 
auch in Fahrzeugen erhoht werden, bei denen keine Verstell- 
vorrichtung zur Verstellung der Lenksaule und/oder des 
Lenkrades vorgesehen ist. 

Die Lenksaule der erfindungsgemaBen Lenkvorrichtung 
kann ein- oder mehrteilig als relativ formstabiles Element 
ausgefuhrt werden. Diese Ausfuhrungsform ermoglicht be- 
sonders einfache und kostengunstige Konstruktionen. 

Altemativ wird eine gezielte Verkiirzung der Lenksaule 
im Crashfall vorgeschlagen. Mit dieser Ausfuhrungsform 
kann eine durch eine Deformation der Vorderwagens her- 
vorgerufene Bewegung der T^enksaule und/oder des lenkra- 
des auf den Fahrzeuginsassen zu zumindest kompensiert 
werden. Dazu kann die Lenksaule teleskopierbar ausgefuhrt 
werden. Altemativ oder zusatzlich wird vorgeschlagen, die 
T^enksaule mit einer Stauchanordnung zu versehen. 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform der Er- 
findung wird wenigstens jeweils einem ersten AnschluBpro- 
fil der Lenksaule fur das Lenkrad und einem zweiten An- 
schluBprofil, das dem Lenkgetriebe zugewandt ist, ein De- 
formationsglied zugeordnet. Besonders vorteilhaft ist es, 
zwischen diesen wenigstens zwei Deformationsgliedern ei- 
nen im wesentlich formstabilen Lenksaulenzwischenab- 
schnitt vorzusehen. Formstabil bedeutet in diesem Zusam- 
menhang, daB bei den wahrend eines Fahrzeugunfalles zu 
crwartcndcn Bclastungcn kcinc ncnncnswcrtcn Dcformatio- 
nen in diesem Bereich auftreten. 

Durch die voneinander beabstandete Anordnung der De- 
formationsglieder und den EinschluB eines weitgehend 
formstabilen Zwischcnabschnittcs ergeben sich viclfaltigc 
Vorteile. Die Lenksaule selbst liefert in der beschriebenen 
Ausfuhrung einen Beitrag zur Energieabsorption bei einem 
Fahrzeugcrash. AuBerdem konnen die Defonnalionsglieder 
Gelenkfunktionen iibernehmen. So ist beispielsweise das 
dem Lenksaulengetriebe zugewandte Deformationsglied in 
der Lage, die aus Vorderwagendeformationen herruhrende 
Kippbewegung der gesamten Lenksaule derart zu verrin- 
gem, daB kaum noch eine Aufwartsbewegung des Lenkra- 
des erfolgt. Erganzend oder altemativ sorgt dann das dem 
Lenkrad zugewandte Deformauonselement dafiir, das insbe- 
sondere bei sogenannten Sitzriesen oder Sitzzwergen eine 
energieabsorbierende Verlagerung des Lenkrades erfolgen 
kann, obwohl dieses relativ zum Fahrzeuginsassen in einem 
ungiinstigen Einstellwinkel steht. 

In Zusammenhang mil einer derartigen Staucheinrichtung 
kann eine Kippbewegung der Lenksaule und/oder des Lenk- 
rades altemativ oder zusatzlich auch dadurch erreicht wer- 
den, daB eine Lenksaulenaufnahme zur Aufnahme der Lenk- 
saule vorgesehen ist, die ein gezieltes Kippen der Lenksaule 
im Crashfall fbrdert oder ermoglicht. Dazu kann die Lenk- 
saulenaufnahme beispielsweise so ausgefuhrt werden, daB 
sie aus einem Mantelrohr besteht, daB eine schrage Stirnfla- 
che als Anschlagelement aufweist. Bei einer Bewegung der 
Lenksaule in Fahrzeugfrontrichtung gent das Lenkrad oder 



ein an der Lenksaule befestigtes Anschlagelement an der 
Stirnflache der Lenksaulenaufnahme auf Block. Dadurch 
wird eine eventuelle Aufstellbewegung der Lenksaule bei 
einer Vorderwagendeformation zumindest kompensiert und 
5 damit die Sicherheit der Fahrzeuginsassen erhoht. Durch 
diese MaBnahme kann auBerdem bei Lenkvorrichtungen, 
bei denen im Lenkrad und/oder in der Lenksaule ein Airbag 
untergebracht ist, der Airbag in eine fiir die Airbagentfal- 
tung gunstige Position bewegt werden. 
10 Altemativ oder zusatzlich kann eine Kompensation der 
Aufstellbewegung der Lenksaule im Crashfall dadurch er- 
reicht werden, daB die Lenksaule in einem Ringlager dreh- 
bar gelagert ist, wobei das Ringlager beispielsweise an ei- 
nem Quertrager des Kraftfahrzeugs mittels eines Halteteils 
15 befestigt ist. Das Ringlager kann als Lenksaulenaufnahme 
ausgefuhrt oder zusatzlich zur Lenksaulenaufnahme vorge- 
sehen werden. 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform wird 
das Ringlager nur mit einem Teil seines auBeren Umfangs 
20 an dem Halteteil oder am Fahrzeugaufbau befestigt. Da- 
durch kann mit einer geeigneten Wahl der Konstruktions- 
und Materialkennwerte des Ringlagers und/oder durch eine 
geeignete Befestigung des Ringlagers am Fahrzeugaufbau 
erreicht werden, daB bei Uberschreiten einer bestimmten 
25 Grenzbelastung beispielsweise in Folge eines Crashs ein ge- 
zieltes Kippen der Tenksaule und/oder des T^enkrades er- 
reicht wird. Dadurch wird eine Aufstellung des Lenkrades 
und/oder der Lenksaule im Crashfall zumindest kompen- 
siert. AuBerdem kann bei dieser Ausfuhrung ein in der 
30 lenksaule und/oder im Lenkrad untergebrachter Airhag so 
positioniert werden, daB die Entfaltung fur den Insassen- 
schutz optimal ist 

In diesem Zusammenhang wird auch darauf hingewiesen, 
daB ein Teil des an sich von dem Lenkrad zur Verfugung zu 
35 stellenden Energieabsorptionsvermogens in das Deformau- 
onselement hineinverlagert werden kann. Das Lenkrad 
muBte dementsprechend nicht als Drei- oder Vierspeichen- 
lenkrad ausgefuhrt werden, sondem ist auch als Zweispei- 
chenlenkrad ausfuhrbar. Damit ergibt sich ein zusatzliches 
40 Lcichtbaupotcntial fur die crfindungsgcmaBc Lcnkungsvor- 
richtung. 

Von besonderer Bedeutung ist die Ausgestaltung wenig- 
stens eines der Deformationselemente als Dampfer zur Be- 
cinflussung der Ausbrcitungsgcschwindigkcit des Gaskis- 
45 sens. Bei einem Deformauonselement mit einem Wellrohr- 
profil konnen beispielsweise Fallen des Gaskissens gezielt 
in Mulden des Defomialionselemenles hineinverlegt wer- 
den. Dadurch wird die Gaskissenentfaltung definiert verzo- 
gert, so daB der Fahrzeuginsasse trotz zugiger Bereitstellung 
50 eines ausreichende Ruckhaltegasvolumens nicht ubertrieben 
hart von dem als Ruckhalteelement wirksamen Gaskissen 
getroffen wird. 

Besonders vorteilhaft ist eine zumindest abschnittsweise 
Ausfuhrung der erfindungsgemaBen Lenksaule als Rohrkor- 
55 per. Diese Ausfuhrungsform hat den Vorteil, daB Teile einer 
Airbageinrichtung in die Lenksaule unmittelbar hineinverla- 
gert werden konnen. Die Lenksaule ist also gleichzeitig Ge- 
hause fur wenigstens einen Gasgenerator samt Diffusor und 
Gaskissen. Altemativ kann auch eine Aufteilung in der 
60 Weise erfolgen, daB beispielsweise nur die Gasgeneratoren 
innerhalb der Lenksaule angeordnet sind, wahrend das von 
diesen zu befullende Gaskissen innerhalb der Lenkradnabe 
verstaut ist. 

Bei einem besonders bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
65 ist der Gasgenerator direkt innerhalb der Lenksaule im 
Lenksaulenzwischenabschnitt untergebracht. Diese Ausfuh- 
rungsform der erfindungsgemaBen Lenkvorrichtung bietet 
die Moglichkeit einer besonders leichten Bauweise, indem 
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beispielsweise das Gasgeneratorgehause integraler Bestand- 
teil eines zylindrischen Mantels ist, der den Lenksaulenzwi- 
schenabschnitt bildet. Die Innenwand des Lenksaulenzwi- 
schenabschnittes ist also gleichzeitig Gehausewand fur ei- 
nen oder mehrere Gasgeneratoren. 

Urn eine Aktivierung der in den Gasgeneratoren unterge- 
brachten Treibladungen unabhangig von der jeweiligen 
Drehwinkelstellung des Lenkrades zu ermoglichen, wird die 
Verwendung von Ringanzundern vorgeschlagen. Die in 
konventionellen Systemen urn die Lenksaule herumgefuhr- 
ten Wickelleitungen - sogenannte Wickelfedern -, die den 
Gasgenerator mil einem Steuergerat verbinden, konnen also 
ganzlich en tf alien. Als Ringanziinder konnen Elemente ver- 
wendet werden, wie sie beispielsweise aus der Waffentech- 
nik bekannt sind. Die Ringanziinder konnen beispielsweise 
auf der AuBenseite des Lenksaulenzwischenabschnittes an- 
geordnet sein oder in dessen Wandung integriert sein. Die 
Zundenergie kann beispielsweise uber mechanisch und/oder 
elektromagnetisch arbeitende Ausloseeinrichtungen in die 
Treibladung eingebracht werden. 

Um bei einer Verschiebung der Lenksaule und/oder des 
Lenkrades im Crashfall zu verhihdem, daB Korperteile des 
Fahrzeuginsassen zwischen Lenkrad und/oder Lenksaule 
und angrenzenden Bauteilen, insbesondere dem Armaturen- 
brett, eingeklemmt werden, werden bei einer bevorzugten 
Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen T^enkvorrichtung 
Vorrichtungen zum Klemmschutz vorgesehen. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform wird der Klemm- 
schutz dadurch erreicht, daB ein Anschlag zur Begrenzung 
einer Maximal verstel lung des T^enkrades und/oder der 
Lenksaule vorgesehen ist. Dieser Anschlag ist bevorzugt so 
anzubringen, daB die Maximal verstellung des Lenkrades da- 
hingehend begrenzt wird, daB nach der Verstellung des 
Lenkrades zwischen Lenkrad und Armaturentafel minde- 
stens eine Fingerbreite Platz bieibt. Mittels dieser Ausfuh- 
rungsform ist der Klemmschutz auf besonders eihfache und 
kostengunstige Weise realisierbar. Die Anbringung eines 
Anschlags zur Begrenzung der Maximalverstellung des 
Lenkrades und/oder der Lenksaule erfordert nur geringfu- 
gigc kbnstruktivc Andcrungcn an hcrkdrnmlichcn Kon- 40 
struktionen. Insbesondere ist eine nachtragliche Ausstattung 
von Fahrzeugen mit einer Klemmschutzeinrichtung in die- 
ser Ausfuhrungsform moglich. 

In cincr wcitcrcn bevorzugten Ausfuhrungsform wird zu- 
satzlich zum Anschlag zur Begrenzung des maximalen Ver- 45 
stellweges der Lenksaule und/oder des Lenkrades eine Ra- 
sLeinrichtung vorgesehen. Diese RasLeinrichtung dienl ei- 
nem Zuruckhalten des Lenkrades und/oder der Lenksaule 
nach einer Verschiebung des Lenkrades und/oder der Lenk- 
saule in Fahrzeugfrontrichtung im Crashfall. Durch eine 50 
derartige Verrastung kann das Lenkrad und/oder die Lenk- 
saule nicht unkontrolliert wieder in Richtung auf eine Per- 
son zuriickverschoben werden, wodurch das Verletzungsri- 
siko fur die Fahrzeuginsassen verringert wird. 

Bevorzugt ist der Anschlag in die Rasteinrichtung zu inte- 55 
grieren. Dadurch wird eine einfache Moglichkeit zur Be- 
grenzung der Maximalverstellung des Lenkrades und/oder 
der Lenksaule geschaffen, die gleichzeitig die Arretierung 
des Lenkrades und/oder der Lenksaule in der verstellten Po- 
sition ermoglicht. Diese Ausfuhrungsform ist besonders ein- 60 
fach und kostengunstig ausfuhrbar und erfordert nur wenige 
Bauteile, so daB auch die Montage einer entsprechenden 
Kombination aus Anschlag und Rasteinrichtung einfach und 
kostengunstig gestaltet werden kann. 

Der zum Klemmschutz vorgesehen e Anschlag oder die 65 
Rasteinrichtung oder die Kombination aus Anschlag und 
Rasteinrichtung kann vorteilhaft mit einer Insassenerken- 
nungseinrichtung kombiniert werden. Anhand der Ermitt- 



lungsergebnisse der Insassenerkennungseinrichtung lassen 
sich der Anschlag oder die Raste oder die Kombination aus 
Anschlag und Rasteinrichtung verstellen. Dadurch laBt sich 
erreichen, daB der Anschlag oder die Raste oder die Kombi- 
5 nation aus Anschlag und Raste in eine solche Position ver- 
stellt werden, daB die Position der Lenksaule und/oder des 
Lenkrades nach einer Verstellung im Crashfall fur die Ent- 
faltung eines in der Lenksaule und/oder im Lenkrad befind- 
lichen Airbags optimal ist. Mittels der Ermittlungsergeb- 
10 nisse der Insassenerkennungseinrichtung konnen der An- 
schlag oder die Raste oder die Kombination aus Anschlag 
und Raste auch so verstellt werden, daB die nach einer Ver- 
stellung des Lenkrades und/oder der Lenksaule im Crashfall 
verbleibende Fingerbreite Platz zwischen dem Lenkrad und 
15 den angrenzenden Bauteilen, insbesondere der Armaturen- 
tafel, an die anatpmischen Gegebenheiten des Fahrzeugin- 
sassen, beispielsweise seine Handbreite, angepaBt wird. 

Altemativ oder zusatzlich zur Begrenzung des maximalen 
Verstellweges durch den Anschlag oder die Raste oder eine 
Kombination aus Anschlag und Raste wird ein aufweitbarer 
Lenkradkranz vorgeschlagen, bei dem durch VergroBerung 
des Griffbereiches ein Fingergriff bevorzugt noch vor der 
Verlagerung des Lenkrades und/oder der Lenksaule gelost 
wird. Vorteilhaft. wird dieses Aufweiten des Lenkradkranzes 
mittels einer Kopplung mit dem Airbag uber an sich be- 
kannte pyrotechnische Mittel durchgefuhrt Beispielsweise 
kann eine Gasleitung von einer Airbageinrichtung zum 
Lenkradkranz gefuhrt werden. Wie bei bekannten mehrstu- 
figen Airbagauslosungen kann vor einer Verstellung des 
lenkrades und/oder der T^enksaule und/oder einem Aufb la- 
sen des Airbags bereits der Lenkradkranz zur Griffdffnung 
aufgeblasen werden. 

Bei angetriebenen Verstellvorrichtungen kann zusatzlich 
oder aiternativ ein Uberlastschutz im Antrieb, z. B. eine An- 
triebsstromsicherung oder ein Antriebsstrombegrenzer, als 
Fingerklemmschutz enthalten sein. 

Die Fingerklernmschutzeinrichtung kann vorteilhaft in 
Abhangigkeit von einer Grifferkennung aktiviert werden. 
Mittels der Grifferkennung wird erkannt, ob das Lenkrad 
mit den Fingcm umgriffen ist Die Grifferkennung ist bevor- 
zugt pneumatisch, induktiv und/oder mittels Warmesenso- 
ren ausfuhrbar. Beispielsweise kann hier ein Anschlag ab- 
hangig von einer Grifferkennung so aktiviert werden, daB 
als Fingerklemmschutz cine Fingcrluckc zwischen dem 
Lenkrad und angrenzenden Bauteilen, beispielsweise der 
Armaturentafel verbleibt. Wird dagegen kein Griff am 
Lenkrad erkannt, bzw. sind alle Finger vom Lenkrad bereits 
vor Erreichen einer kritischen Einklemmposition gelost, 
kann das Lenkrad im Crashfall weiter in den Bereich der In- 
strumententafel eingefahren werden. 

Vorteilhafte Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in 
der Zeichnung dargestellt. Es zeigen in schematischer Dar- 
stellung 

Fig. 1: Lenksaule als Bestandteil einer erfindungsgema- 
Ben Lenkvorrichtung mit zusatzlichen Elementen zum In- 
sassenschutz, 

Fig. 2: einen Bausatz, aus dem eine Lenksaule der erfin- 
dungsgemaBen Lenkvorrichtung erzeugbar ist, 
Fig. 3: eine zweite Erfindungsvariante, 
Fig. 4: eine dritte Erfindungsvariante, 
Fig. 5: in einer Seitenansicht ein Lenkrad als Bestandteil 
der erfindungsgemaBen Lenkvorrichtung, 

Fig. 6: eine perspektivische Darstellung fur das Lenkrad, 
in Fig. 5, 

Fig. 7: eine erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung mit einer 
als Mantelrohr ausgefuhrten Lenksaulenaufnahme mit 
schrager Stimflache, 

Fig. 8: eine Befestigung einer in einem Ringlager gela- 
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gerten Lenksaule an einem Quertrager eines Kraftfahrzeu- 
ges, 

Fig. 9: eine erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung mil einer 
in einem Ringlager gelagerten Lenksaule, 

Fig. 10: eine erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung mit ei- 
ner konventionellen Lenkradverstelleinrichtung zur Verstel- 
lung des Lenkrades in eine fur einen Fahrzeuginsassen opti- 
male Gebrauchsposition in einer ersten Variante, 

Fig. 11: eine erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung mit ei- 
ner konventionellen Lenkradverstelleinrichtung zur Verstel- 
lung des Lenkrades in eine fur einen Fahrzeuginsassen opti- 
male Gebrauchsposition in einer zweiten Variante, 

Fig. 12: eine erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung in einer 
weiteren Variante, 

Fig. 13: eine erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung mit ei- 
ner angetriebenen Verschiebevorrichtung zur Verschiebung 
der Lenksaule und des Lenkrades im Crashfall in Fahrzeug- 
frontrichtung. 

In den Fig. 1-11 und in den Fig. 12-13 weisen gleiche 
Bauteile die gleiche Bezifferung auf. 

Man erkennt in Fig. 1 eine insgesamt mit 1 bezeichnete 
Lenksaule mit einem ersten AnschluBprofil 2, auf dem ein 
Lenkrad 3 vorzugsweise mit einer Schnapparretierung ange- 
ordnet ist, und mit einem zweiten AnschluBprofil 4, das im 
Querschnitt eckig ausgefuhrt ist und ein entsprechend aus- 
gebildetes Kupplungsstuck 5 eines l^enksaulenunterteils 6 
aufhimmt. Das in das AnschluBprofil 4 eingeschobene 
Lenksaulenunterteil 6 ist hier zweiteilig ausgefuhrt und 
weist einen ersten Stauchbereich 7 auf, der bei einem Fron- 
tafaufprall Beitrage zur Verkurzung der gesamten T^enksaule 
1 leistet, wenn uber eine Gelenkstange 8 und ein kardanisch 
ausgefuhrtes Gelenk 9 aufgrund von Verformungen im Vor- 
derwagen hohe axiale Belastungen erzeugt werden. Weitere 
Stauchbereiche 10 und 11 werden realisiert durch Deforma- 
tionsglieder 12 und 13, die hier faltenbalg- oder wellrohrar- 
tig ausgebildet sind. Die Festigkeit dieser Deformationsglie- 
der 12, 13 ist so ausgelegt, daB im normalen Lenkbetrieb 
keine Verformungen durch Torsion oder Druckkraft auftre- 
ten konnen. Der maanderformige Verlauf des Wandungs- 
qucrschnittcs gibt abcr bci cxtrcmcn Belastungen, wic sic 40 
wahrend eines Fahrzeugunfalls auftreten, die Moglichkeit, 
die Lenksaule 1 nicht nur als ganzes zu verkiirzen, sondern 
auch deren Neigung relativ zum hier nicht weiter dargestell- 
ten Fahrzeuginsassen zu vcrandcrn. Jc nach den spezifischen 
Gegebenheiten in einem Fahrzeug kann auf diese Weise da- 
fur gesorgt werden, daB das Lenkrad 3 sich stets in einer Po- 
sition befindet, die eine ordnungsgemaBe EnlTaltung eines 
hier in der Lenksaule 1 untergebrachten Gaskissens 14 ge- 
wahrleistet. Die Faltung des Gaskissens 14 ist hier nur sym- 
bolisch angedeuteL Bevorzugt wird eine Stulpfaltung, bei 
der zunachst eine oberste Lage mit dem GassLrom aus Gas- 
generatoren 15, 16 angeblasen wird und anschlieBend alle 
weiteren Faltlagen herausgezogen werden. Alternativ kon- 
nen aber auch andere Faltungstypen (sogenannte Raff-Fal- 
tung, Leporello-Faltung etc.) eingesetzt werden. Das Gas- 
kissen 14 ist hier durch wenigstens einen der beiden Gasge- 
neratoren 15, 16 aufblasbar, die sich in einem Lenksaulen- 
zwischenabschnitt 17 befinden. Jeder der Gasgeneratoren 
15, 16 ist mit Ringanzundern 18, 19 ausgestattet, die uber 
Ausloser nach Art von Schlagbolzeneinrichtungen 20, 21 
(durch Kleintreibladung antreibbarer Schlagkorper, vor- 
zugsweise bolzenartig ausgefuhrt) auf Veranlassung einer 
Steuereinrichtung 22 aktivierbar sind. Die Schlagbolzenein- 
richtungen 20, 21 sind auf einer Lenksaulenaufnahme 23 be- 
festigt, in der uber Drehlager 24, 25 die Lenksaule 1 drehbar 
gelagert ist. AuBerdem ist die Lenksaule 1 uber einen Kraft- 
begrenzer 26 am symbolisch dargestellten Fahrzeugaufbau 
27 abstiitzbar. 
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Die Kraft- Weg-Kennung des Kraftbegrenzers 26 ist in der 
dargestellten Ausfuhrungsform uber ein Drosselventil 28 
beeinfluBbar, das ebenfalls von der Steuereinheit 22 beauf- 
schlagbar ist. Die Lenksaule 1 ist somit Bestandteil einer In- 
sassenschutzeinrichtung, bei der uber die von der Lenksaule 
1 allein geleisteten Sicherheitsbeitrage hinaus weitere MaB- 
nahmen zur Herabsetzung des Verletzungsrisikos fur den 
Fahrzeuginsassen vorgesehen sind. Fur die Beeinflussung 
der Rraft- Weg-Kennung des Kraftbegrenzers 26 konnen un- 
terschiedliche Parameter einzeln oder in Kombination be- 
rucksichtigt werden. Ein mit 29 bezeichnetes Sensorsymbol 
reprasenuert ein Sensorsystem, mit dem beispielsweise fol- 
gende Parameter erfaBbar sind: Insassengewicht, Position 
eines hier nicht weiter dargestellten Fahrersitzes, Riicken- 
lehnenneigung des Fahrersitzes, Zeitverhalten bei einer un- 
fallbedingten Fahrzeug verzogerung, unfallbedingte Verfor- 
mung des Fahrzeugaufbaus in Abhangigkeit vom Kollisi- 
onsort und/oder der Aufprallintensitat, Anzahl von Auf- 
prallbeschlagungen am Fahrzeug, Befuliungsverhalten des 
Gaskissens 14. 

Von besonderer Bedeutung ist bei dem der Zeichnung 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel die Faltung des Gaskis- 
sens 14 in der Weise, daB einige Falten gezielt in das Wel- 
lenprofil des Deformationsgliedes 12 hineinverlegt werden. 
Das uber Diffusoren 30, 31 aus den Gasgeneratoren 15 und/ 
oder 16 ausstromende Gas erzeugt. in dem Gaskissen 14 zu- 
nachst einen auf eine Abdeckkappe 32 einwirkenden Off- 
nungsdruck. Die in das Wellenprofil hineingelegten Falten 
dampfen die Ausbreitung des Gaskissens 14 definiert, um so 
den Fahrzeuginsassen nicht unnotig hart anzuschieBen. Au- 
Berdem wird auf diese Weise sichergestellt, daB das Gaskis- 
sengewebe keiner uberhohten Druckbeanspruchung von in- 
nen ausgesetzt wird. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 1 ist das Deforma- 
tionsglied 12 gleichzeitig auch Gaskissen auf nahmebehalter. 
Ein vor dem Wellenprofil des Deformationsgliedes 14 ange- 
ordneter Befestigungsring 33 sorgt dafiir, daB auch bei vol- 
ler Druckbeaufschlagung des CJaskissens 14 dieses sich 
nicht von der Lenksaule 1 losen kann. 

Der Gasgcncrator 15 ist hier torusartig ausgebildet, damit 
auch aus dem DifFusor 30 ausstromendes Gas in das Gaskis- 
sen 14 gelangen kann. Alternativ zu dem der Zeichnung dar- 
gestellten Ausfuhrungsform kann allerdings der Diffusor 30 
auch dem Stauchbereich 7 zugewandt scin, um dann uber 
Austrittsoffnungen (hier nicht dargestellt) in dem Deforma- 
tionsglied 13 beispielsweise einen FuBraum- oder Knieair- 
bag befiillen zu konnen. 

Die Aktivierung der Gasgeneratoren muB nicht zwangs- 
laufig iiber eine mechanische Beaufschlagung von Ringanz- 
iindern erfolgen, sondem kann beispielsweise auch durch 
elektromagnetische Uberlragung von Zundenergie erfolgen. 
Vorstellbar ist beispielsweise ein an der Lenksaulenauf- 
nahme 23 befestigtes Spulensystem, das mit einem der je- 
weiligen Treibladung des Gasgenerators 15, 16 zugeordne- 
ten Ziindspulensystem zusammenwirkt. Die hier beschrie- 
bene Einbringung der Zundung aus der drehfesten Lenksau- 
lenaufnahme 23 heraus ermoglicht den Verzicht auf die bis- 
lang ublichen Wckelfedern. Die Montage der in Fig. 1 ge- 
zeigten Lenksaulenanordnung wird darnit erleichtert, weil 
lediglich in Einbaulage feststehende Bauteile miteinander 
zu verkabeln sind. 

Das hier vorgeschlagene Konzept ist aber auch noch aus 
anderen Griinden fertigungstechnisch interessant So ist bei- 
spielsweise ein Vormontagiesatz vorstellbar, bei dem die als 
Rohrkorper ausgefuhrte Lenksaule 1 Aufnahmebehalter fur 
das Gaskissen 14 und die Gasgeneratoren 15, 16 ist. In einer 
bevorzugten Ausfuhrungsform ist dieser Rohrkorper ein 
durch mnenhc>chdruckumformung hergesteiltes Bauele- 
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ment, an dem alle fur die erfindungsgemaBe Funktion der 
Lenksaule 1 wichtigen Bauteilabschnitte direkt materialein- 
heitlich angeformt sind. Dies gilt insbesondere fur die dem 
Lenksaulenunterteil 6 und dem Lenkrad 3 zugeordneten Ad- 
apterabschnitte, aber auch fur die Gestalt der Deformations- 5 
glieder 12 an sich. Da mit der mnenhcrchdruckumformung 
Geometrien in weiten Grenzen variierbar sind, kann durch 
gezielte Wands tarkenwahl und Fesdegung von Querschnit- 
ten ein Verformungsverhalten eingestellt werden, das ver- 
schiedenen Unfallsituationen moglichst gut gerecht wird. 10 
Durch Wandstarken- und/oder Geometrievarialionen kon- 
nen fiir die Deformationsglieder 12 und 13 auch unter- 
schiedliche Kraft- Weg-Kennungen gewahlt werden, bei- 
spielsweise durch Wahl unterschiedlicher Durchmesser. Be- 
vorzugt wird eine gegeniiber dem zweiteh Deformations- 15 
glied 13 weichere Kennung des oberen Deformationsgliedes 
12, um nach voll entfaltetem Gaskissen 14 den darauf auf- 
prallenden Kopf des Fahrzeuginsassen zunachst kraftbe- 
grenzt abzustutzen, bevor die aus dem Vorderwagenbereich 
resultierende Deformationskraft auf das Deformationsglied 20 
13 einwirkt. 

Alternativ zur mnenhochdruckumformung kann auch die 
Herstellung der Lenksaule 1 durch Rollen in Betracht gezo- 
gen werden. Vorzugsweise zu verwenden ist beispielsweise 
ein in Fig. 2 dargestelltes Halbzeug 1', das aus Rohrab- 25 
schnitten 12', 13' und 17' zusammengesetzt ist, die unter- 
schiedliche Wandstarken aufweisen. Die unterschiedlichen 
Wandstarken konnen das Ergebnis eines Urnformprozesses 
an einem rohrstangenforrnigen Halbzeug sein oder aus der 
Verwendung von Rohrabschnitten herruhren, die im Aus- 30 
gangszustand unterschiedliche Wandstarken aufweisen und 
dann beispielsweise durch ReibschweiBung oder andere Fii- 
getechniken zusammengesetzt. worden sind. 

Bei dem in der Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel sind beispielsweise der Lenksaulenzwischenabschnitt 35 
17 und die Gasgeneratoren 15, 16 samt Diffusoren 30, 31 
vorab zu einer Baugruppe zusammengesetzt worden. An 
diese Baugruppe werden dann entweder bereits vorver- 
formte Deformationsglieder 12, 13 angesetzt oder Halb- 
zcugc bcfcstigt, die nach der Bcfcstigung am Gchauscab- 40 
schnitt 17 noch einem UmformprozeB unterzogen werden. 
Altemativ wird auch die Integration wenigstens eines Gas- 
generators samt Diffusor in einem innen glattwandig ausge- 
fiihrtcn Halbzeug vorgcschlagcn. Die axiale Fixicrung dic- 
ser Gasgeneratoren erfolgt dann durch Einrollen der freien 45 
Enden. Ein fur die Erzeugung der Deformationsgliedkontur 
nolwendiger RoUvorgang kann also gleichzeitig zurBefesli- 
gung des Gasgenerators genutzt werden. Die einzelnen Bau- 
satze oder einzelne Elemente der Bausatze konnen auch aus 
unterschiedbchen Werkstoffen zusammengesetzt sein. so 

Abweichend von dem in Fig. 2 dargestellljen Ausfiih- 
rungsbeispiel kann aber beispielsweise auch wenigstens ei- 
nes der Deformationsglieder 12, 13 mit einem Diffusor zu 
einem Integralteil zusammengefaBt werden, das dann mit 
dem die Gasgeneratoren 15, 16 bereithaltenden Lenksaulen- 55 
zwischenabschnitt 17 bevorzugt mittels einer thermischen 
Fugetechnik verbunden ist. Gehauseelemente 34, 35 fur die 
Ringanzunder 18, 19 konnen als nachtraglich befestigbare 
Aufsatzteile oder ebenfalls als Integralteile ausgefuhrt sein. 

Die Gehause der Gasgeneratoren 15, 16 miissen nicht 60 
zwangslaufig als Einsatzstucke fur Rohre ausgefuhrt sein. 
Vorstellbar ist auch die Verwendung des Lenksaulenzwi- 
schenabschnittes 17 direkt als GehauseteiL 

Von besonderer Bedeutung ist bei dem in Fig. 3 darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispiel eine in einer Lenkradnabe 33 65 
eingelassene und formstabil ausgefuhrte Abdeckkappe 32', 
wobei das Lenkrad 3' beispielsweise in Analogie zu der in 
der WO 97101460 beschriebenen Airbageinrichtung auf die 



Lenksaule 1" aufsetzbar ist Die hier beschriebene Gestal- 
tung des Lenkrades 3' ist aber auch an konventionell ausge- 
fuhrten Lenksaulen realisierbar. Abweichend von den bis- 
lang iib lichen Abdeckungsprinzipien ist hier die Abdeckung 
32' nicht an der Oberflache der Lenkradnabe 33 angelenkt, 
sondern nach innen verlegt worden. Ein Anlenkpunkt 36 ist 
nabeneinwarts beispielsweise in einem Bodenbereich eines 
Gasgeneratorgehauses innerhalb einer Fiihrung 15' befe- 
stigt. Das sich entfaltende Gaskissen 14 kann dann die Ab- 
deckung 32' nur soweit in Offnungsstellung bewegen, daB es 
nicht aus der Kontur des Lenkrads 3* heraustritt. Ein ggf. 
sehr dicht vor dem Lenkrad befindlicher Fahrer kann durch 
die Offnungsbewegung der Kappe nicht verletzt werden. 
Dieser Offnungszustand ist in Fig. 3 mit Strichlinien darge- 
steilt. 

Im vorliegenden Fall kann sich der Befestigungspunkt36 
in einem Gasgeneratortopf 37, der gleichzeitig als mit der 
Lenksaule 1" korrespondierendes AnschluBteil ausgefuhrt 
ist, um eine vorgegebene Wegstrecke As nach vorn bewe- 
gen. Es wird hier ausdrucklich darauf hingewiesen, daB es 
sich bei der Fig. 3 nur um eine schematische Prinzipdarstel- 
lung handelt. Die Anlenkung der Abdeckung 32' sowie auch 
deren konkrete Ausgestaltung kann breit variiert werden. So 
muB beispielsweise der Befestigungspunkt 36 nicht zwangs- 
laufig in die Lenksaule 1" hineinverlegt sein. Bei einer ent- 
sprechend gestalteten T^enkradnabe kann die Befestigung 
der Abdeckung 32' auch unabhangig vom Gasgenerator an 
der Lenkradnabe selbst erfolgen. Die Abdeckung 32' selbst 
oder die besondere Art und Weise ihrer Anlenkung an der 
T-enkradnabe oder an der Tvenksaule 1" karin ebenfalls ener- 
gieabsorbierend ausgelegt sein, um so eine kontrollierte 
Entfaltung des Gaskissens 14 zu ermogUchen. 

Ein symbolisch angedeutetes ZundschloB 38 mit einem 
Steuemocken 39 zeigt, daB eine erfindungsgemaB ausge- 
fuhrte Lenksaule 1" auch mit einem LenkradschloB ausgerii- 
stet werden kann. Zu diesem Zweck ist beispielsweise ein 
von einer Zugfeder 40 in OfFenstellung bewegbarer und als 
Klemmkorper 41 ausgefuhrter Verriegelungskorper uber 
den Steuemocken 39 in eine Rastausnehmung 42 bewegbar, 
die hier durch Inncnhochdruckumformung direkt in die 
Lenksaule 1' eingebracht worden ist. Als Rastausnehmung 
konnen aber auch einfache Bohrungen bzw. Lochungen vor- 
gesehen werden. Alternativ zu dem in Fig. 3 dargestellten 
ZundschloBprinzip konnen auch Vcrricgelungsclcmcntc im 
Bereich des Lenksaulenunterteils 6 (siehe Fig. 1) vorgese- 
hen werden, die dann beispielsweise durch elektrisch beta- 
tigbare Aktualoren in SchlieB- bzw. OITenstellung bewegbar 
sind. 

Das in Fig. 4 gezeigte Ausfuhrungsbeispiel betrifft eine 
erfindungsgemaBe Lenkvorrichtung kombiniert mit einer 
Insassenschutzeinrichtung, deren wesentlicher Beslandteil 
eine Betatigungseinrichtung ist, durch die ein elektrischer 
Verbraucher - beispielsweise eine Hupe 43 - schaltbar ist. 
Als Bewegungsgeber fungiert eine auf Druckfedern 44 ab- 
gestellte Druckplatte 45, die hier uber eine diinne Stange 46, 
welche mit einem bei unfallbedingter Uberlast einknicken- 
deh oder abscherenden Schwachungsbereich 46a versehen 
ist, die Verschiebung eines ringformigen Permanentmagne- 
ten 47 ermoglicht. Die gemaB Doppelpfeil 48 durchfuhrbare 
Positionsverschiebung des Magneten 47 wird durch eine 
Ringspule 49 sensiert, die der Lenksaulenaufnahme 23 zu- 
geordnet ist. Ein auf diese Weise erzeugtes Stellsignal wird 
dann in der Steuereinheit 22 verarbeitet und zur Betatigung 
der Hupe 43 genutzt Zur beruhrungslosen Signaliibertra- 
gung konnen abweichend von dem in Fig. 4 dargestellten 
Prinzip auch Anordnungen auf kapazitiver oder optischer 
Basis in Betracht gezogen werden. Zur Gewinnung des 
Stellsignals ware beispielsweise ein von der Druckplatte 45 
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bewegbares Dielektrikum zwischen Kondensatorplatten zu 
befordern, die der lenksaulenaufnahme 23 zugeordnet sind. 
Als Bewegungsgeber konnen aucb sogenannte Hupenfolien 
verwendet werden. 

Das Lenkrad 3 M weist im Bereich der Nabe 33 eine 
Flanschflache 50 mit Rastausnehmungen 51, 52 auf, in die 
zur LenkmomentenUbertragung am AnschluBstuck 2 ange- 
formte Rastzapfen 53, 54 eingreifen. Die Verbindung zwi- 
schen der Flanschflache 50 und dem AnschluBprofil erfolgt 
hier iiber eine nicht weiter dargestellte Klebung oder Ver- 
schraubung. Wichtig in diesern Zusammenhang ist eine 
Ausfuhning der Kopplung aus Nabe 33 und Lenksaule 1" 
als Baukastensystem. Ein stets einheitlich ausgebildeter Na- 
benkorper mit einheitlichen Airbageinbauten sowie einheit- 
lichen AnschluBmaBen und AnschluBgeomelrien kann kun- 
den- bzw. fahrzeugspezifisch sehr unterschiedlich einge- 
schaumt sein. Mit gleicher Technik konnen so hochst varia- 
bel verschiedene optische Anmutungen fur das als Schnitt- 
slelle Mensch-Fahrzeug wichiige Lenkrad 3" erzeugt wer- 
den. 

Als Alternative zu der in Fig. 3 gezeigten Abdeckung 32' 
wird eine in den Fig. 5 und 6 ersichtliche Integralkappe 55 
vorgeschlagen, die mittels einer SollreiBnaht 56 aus einer 
Nabenverkleidung 57 herauslosbar ist, und zwar ahnlich wie 
bei Instrumententafeln (s. hierzu beispieisweise DE-A-43 
06 149, US-A-5,072,967 oder US-A-5,350,191). Fur diese 
Erfindung von wesentlicher Bedeutung ist die Anlenkung 
um eine der Flanschflache 50 zugewandte Lageranordnung 
58 (z. B. Drehgelenk, Filrnscharnier oder dergleichen). 
Diese nabeneinwarts gerichtete Anlenkung sfellt sicher, daB 
wahrend der Offhungsbewegung die Integralkappe 55 nicht 
in Richtung Fahrzeuginsassen nach vom aus dem Lenkrad- 
kranz heraustritt Insbesondere nan dem Lenkrad sitzende 
Insassen - also beispieisweise Personen geringer Korper- 
groBe - werden somit nicht durch die Offnungsbewegung 
der Gaskissenabdeckung einer erhohten Gefahrdung ausge- 
setzt. Die Integralkappe kann auch mehrteilig ausgefuhrt 
sein, so daB beispieisweise zwei nabeneinwarts angelenkte 
Klappenteile gemeinsam eine Offhung freigeben. Die in den 
Fig. 3, 5 und 6 gezeigten Konzcptc sind insbesondere auch 
im Zusammenhang mit der Unterbringung von Airbagkom- 
ponenten innerhalb der Lenksaule 1 interessant, weil durch 
die Verlagerung dieser Komponenten nach innen das von 
der Nabe aufzunchmende Volumcn klcincr wird. Damit kon- 
nen die Naben selbst und folglich auch Abdeckungen fur das 
Gaskissen 14 kleiner ausgefuhrt werden. Auch durch diese 
MaBnahme wird die Verlelzungsgefahrdung, die von der 
offnenden Abdeckung ausgeht, reduziert . 

Bei dem in Fig. 7 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist 
die Lenksaulenaufnahme 59 als Mantelrohr ausgefuhrt mit 
einer schragen Slimflache 60 als AnschlagelemenU Bei Ein- 
wartsbewegung der Lenksaule 1 und/oder Stauchung des 
Deformationsgliedes 12 geht die obere Speiche 61 an der 
Stimflache 60 des Lenkrades 3 auf Block. Das Lenkrad 3 
schwenkt dann um die vorstehende Kante 62 gemaB Pfeil 
63. Durch diese MaBnahme wird erreicht, daB eine eventu- 
. elle Aufstellbewegung der Lenksaule 3 aus Vorderwagende- 
formationen zumindest kompensiert werden kann. Die Air- 
bag-Entfaltung ist so besser gegen den Insassen gerichtet. 

In dem in Fig. 8 und Fig. 9 dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel ist die Lenksaule 1 in einem Ringlager 64 drehbar ge- 
lagert. Das Ringlager 64 ist einerseits an einem Quertrager 
65 (z. B. ein Zentralrohr oder Montagetrager, erstreckt sicb 
zwischen A-Saulen eines Fahrzeugs) mittels eines Haltetei- 
les 66 befestigt. Letzteres ermoglicht durch geschickte Aus- 
wahl der Blechdicke und/oder Anbindung bei Oberschrei- 
tung einer Grenzbelastung ein gezieltes Kippen des Lenkra- 
des 3 gemaB Pfeil 67. Auch durch diese MaBnahme ist die 



Airbag-Entfaltung besser gegen den Brustbereich des Insas- 
sen gerichtet. 

In dem in Fig. 10 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel sind 
eine Langsverstellung 68 und eine Hohenverstellung 69 fur 
5 eine Lenksaule 1 symbolisch dargestellL Beide sind am 
Fahrzeugaufbau 27 oder Quertrager 65 befestigt. Vorzugs- 
weise ist eine kombinierte Langs- und Hohenverstellung 
konventionell ausgefuhrt, beispieisweise mit einem Klemm- 
hebel 70 zur Arretierung bzw. zum Losen durch Verschwen- 
10 kung gemaB Pfeil 71. Ein pyrotechnisches Stellglied 72 
wirkt auf dem Klemmhebel 70 und kann bei einem Unfall 
diesen in Losestellung bewegen. Die Lenksaule 1 geht dann 
schwerkraftbedingt und/oder unter Einwirkung der Beauf- 
schlagung des Fahrzeuginsassen im Bereich der Anschlage 
L5 73, 74 auf Block. 

In dem in Fig. 11 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist 
das Lenkrad 3 in konventioneller Weise zwischen den Posi- 
uonen a und b langs verstellbar Die Position b wird durch 
einen ersten Endanschlag 73* vorgegeben, der durch Hand- 
20 kraft vom Insassen nicht uberwindbar ist. Uber eine Stell- 
einrichtung 76, die direkt auf die Lenksaule 1 wirkt, kann 
eine Verstellung des Lenkrades 3 in Position c vorgenom- 
men werden, wenn beispieisweise der Fahrzeuginsasse sich 
im Vorfeld der Airbag-Entfaltung zu nab vor dem Lenkrad 3 
25 befindet. Eine derartige Insassenposition kann mit einer hier 
nicht dargestellten Insassenerkennungseinrichtung sensiert 
werden. Durch Beseitigung des ersten Endanschlages 73' 
oder durch dessen Uberdriickung mittels der Stelleinrich- 
tung 76 wird das Lenkrad 3 so n ah an eine Instrumententafel 
30 75 herangezogen, daB einerseits eine ausreichende Entfer- 
nung vom Fahrzeuginsassen vorgenommen werden kann 
und andererseits die das Lenkrad 3 ggf. noch umgreifenden 
Finger nicht gequetscht werden. Die Endanschlage 73* und 
73" konnen durch Modification konventioneller Langsver- 
35 stelleinrichtungen dargestellt werden. 

In Fig. 12 ist eine weitere Alternative zur Ausfuhrung der 
erfindungsgemaBen Lenkvorrichtung dargestellL Diese 
Lenkvorrichtung 1 umfaBt eine auf an sich bekannte Weise 
langs verstellbar ausgefuhrte Lenksaule 2 mit einem Lenkrad 
40 13 mit einer Airbaganordnung; Am obcrcn Endc der Lenk- 
saule 2 ist ein mit einem Lenkrad 13 verbundener Aufnah- 
metopf 3 fur einen Airbag 14 vorgesehen, der hier lediglich 
strichliert in einer im Crashfall aufgeblasenen Stellung dar- 
gestellt ist. Die Lenksaule 2 ist in einer Lcnksaulcnauf- 
45 nahme 2a drehbar gelageit 

Auf der dem Aufhahmetopf 3 gegeniiberliegenden Seite 
der Lenksaule 2 ist ein AnschluBprofil 4 ausgebildet, das als 
Deformationsglied mit einem Wellenprofil 5 versehen ist. 
Dieses AnschluBprofil 4 ist einem hier nicht dargestellten 
50 Lenkgetriebe zugeordnet 

Die Lenkvorrichtung 1 umfaBt ferner als Teil einer Ver- 
stellvorrichtung 6 einen Klemmhebel 8 als Arretiereinrich- 
tung, mit dem das Lenkrad 13 im Fahrzeugbetrieb in einer 
bestimmten, fur den Fahrer optimalen Beuiebsposition 7 
55 festlegbar ist Zum Losen dieser Feststellung wird der 
Klemmhebel 8 im Crashfall uber ein an sich bekanntes py- 
rotechnisches Stellglied 9 und eine Seilzuganordnung 10 
aus der Betriebsposition 7 in die in der Fig. 1 strichliert ein- 
gezeichnete Loseposition 11 verschwenkt. Dadurch kann 
60 das Lenkrad 13 im Crashfall mittels des durch den Airbag- 
ausstoB ausgeiibten RuckstoBes als Riickstellkraft gezielt 
nach vorne geschoben werden, wodurch die Aggressivitat. 
des Airbags 14 herabsetzbar ist und gleichzeitig das Lenk- 
rad 13 aus einem potentiellen Kopfaufschlagbereich zumin- 
65 dest teilweise entfernt wird. Das Losen des Klemmhebels 8 
und damit die Aktivierung des pyrotechnischen Stellglieds 9 
findet hier zweckmaBigerweise bereits vor der Airbagakti- 
vierung statt, um die voile AirbagruckstoBkraft ausnutzen 
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zu konnen. 

Altemativ zur Klemmverbindung durch den KJemmhebel 
8 kann auch eine Rastverbindung vorgesehen sein, deren 
Verrastung im Crashfall gelost wird. 

Wie dies aus der Fig. 12 weiter ersichtlich ist, kann in ei- 
ner weiteren Ausgestaltung zur Verstellung des Lenkrades 
13 entweder alleine oder auch zusatzlich zum Klemmhebel 
8 ein aktivierbares Verstellmittel 15 vorgesehen sein, wel- 
ches das Lenkrad 13 ebenfalls aus dessen Betriebsposition 7 
nach vorne, weg vom Fahrer bewegt. Dieses Verstellmittel 
15 wird durch ein in der Fig. 1 lediglich strichliert einge- 
zeichnetes pyrotechnisches Stellglied 17 betatigt, das uber 
eine ebenfalls strichliert eingezeichnete Seilverbindung 18 
mit einem Fortsatz 19 der Lenksaulenaufnahme 2a verbun- 
den isL ZweckmaBig ist die Aktivierung des pyrotechni- 
schen Steilglieds 17 und des Airbags 14 hier zeitlich so ein- 
gestellt und abgestimmt, daB im Crashfall zuerst des Lenk- 
rad 13 mit Airbag 14 nach vorne verschoben wird und erst 
dann der Airbag 14 ausgelost wird. 

Sowohi der Klemmhebel 8 als auch das Verstellmittel 15 
konnen altemativ zur pyrotechnischen Betatigung auch 
elektromotorisch, insbesondere elektromagnetisch, und/ 
oder pneumatiscb betatigt werden. Diese Betatigung kann 
auch unmittelbar mechanisch durch eine Zwangsfuhrung 
uber eine Fahrzeugdeformation erfolgen, indem z. B. ein 
Seilzug mit Umlenkungen an der Karosserie angeordnet ist. 

Zur Betatigung der pyrotechnischen Steliglieder 9, 17 
kann auch eine erste Stufe eines an sich bekannten mehrstu- 
fig aufblasbaren Airbags verwendet werden. 

Um die Bewegung des T^enkrades 13 im Crashfall zu be- 
grenzen und insbesondere zu vermeiden, daB Korperteile 
von Fahrzeuginsassen, insbesondere die das Lenkrad 13 
umgreifenden Finger, zwischen dem Lenkrad 13 und der an- 
grenzenden Schalttafel 32 eingeklemmt werden, ist ein An- 
schlag 27 vorgesehen. Um im weiteren Crashverlauf eine 
Riickbewegung des Lenkrads 13 in Richtung auf den Fahrer 
zu vermeiden, ist femer eine Rasteinrichtung 28 vorgese- 
hen. Diese schematisch dargestellte Rasteinrichtung 28 be- 
steht aus einem ersten Rastteil 29 und einem relativ dazu 
vcrschicbbarcn, fcdcrbclastctcn zwcitcn Rastteil 30, das in 
der strichliert eingezeichneten Rastposition nach einer er- 
folgten Verschiebung des Lenkrads 13 vom Fahrer weg zwi- 
schen dem Anschlag 27 und dem Rastteil 29 verrastet ist, 
wodurch cine Riickbewegung des Lenkrads 13 vcrhindert 
isL 

Um zu vermeiden, daB bei einer nach vorne gerichteten 
Verlagerung des Lenkrads 13 die das Lenkrad 13 umgreifen- 
den Finger durch Einklemmen zwischen dem Lenkrad 13 
und einer angrenzenden Schalttafel 32 gefahrdet sind, ist der 
Anschlag 27 und damit der maximale Verstellweg so ausge- 
biidet, daB wenigstens eine Fingerliicke 33 als Einkleiiun- 
schutz zwischen dem Lenkrad 13 und der Schalttafel 32 ver- 
bleibt. In einer weiteren Ausgestaltung kann die Einheit aus 
Anschlag 27 und Rastteil 29 der Rasteinrichtung 28 uber ei- 
nen Motor 24 in Abhangigkeit einer Insassenerkennungs- 
vorrichtung 22 voreinstellbar ausgefuhrt sein. 

Altemativ oder zusatzlich kann als Fingereinklemm- 
schutz und Schutz gegen Arm-/Schulterverletzungen bei ei- 
nem Aufprall des Fahrers auf das Lenkrad 13 im Crashfall 
ein aufblasbarer Lenkradkranz 34 vorgesehen sein, bei dem 
durch VergroBerung des Griffbereichs, wie dies in der Fig. 
12 strichliert dargestellt ist, ein Fingergriff bevorzugt noch 
vor der Verlagerung des Lenkrads 13 gelost wird. Dieser 
aufblasbare Lenkradkranz 34 ist ahnlich einer Airbaganord- 
nung ausgebildet und z. B. in der Ummantelung des Lenk- 
rads 13 eingelegt, die dann im Falle einer Aktivierung des 
Lenkradkranzes 34 aufreiBt. Das Aufblasen des Lenkrad- 
kranzes 34 kann entweder separat oder in Anbindung an 
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eine erste Stufe einer mehrstufigen Airbaganordnung erfol- 
gen. 

Eine derartige Fingerklemmschutzeinrichtung kann auch 
in Abhangigkeit einer Grifferkennung aktiviert werden, die 
5 allerdings hier nicht dargestellt ist, Beispieisweise kann hier 
pneumatisch, induktiv und/oder mittels Warmesensoren ein 
Anschlag abhangig von einer Grifferkennung beispieisweise 
elektromechanisch so verstellt werden, daB als Finger- 
klemmschutz die Fingerliicke 33 zwischen dem Lenkrad 13 

10 und angrenzenden Bauteilen, z. B. der Schalttafel 32 ver- 
bleibt. Wird kein Griff am Lenkrad 13 erkannt bzw. sind alle 
Finger vom Lenkrad 13 bereits vor Erreichen einer kriti- 
schen Einklemmposition gelost, kann der Anschlag so ver- 
stellt werden, daB das Lenkrad weiter in den Bereich der In- 

15 strumententafel eingefahren werden. 

Femer kann zur gesteuerten Verstellung des Lenkrads 13 
fur sich alleine oder aber auch in Kombination mit anderen 
Verstellmitteln und -vorrichtungen die Insassenerkennungs- 
vorrichtung 22 verwendet werden. Diese bewirkU daB das 

20 Lenkrad 13 bzw. die angeschlossene Lenksaule 2 in Abhan- 
gigkeit von durch die Insassenerkennungsvorrichtung 22 er- 
mittelten Daten, wie z. B. individueller GroBe, Gewicht, ak- 
tueller Sitzposition einer Person bereits vor einer Airbagaus- 
losung in eine angepaBte, giinstige Airbagposition verscho- 

25 ben werden konnen. Eine solche Verstellung kann zwangs- 
weise bereits beim iiblichen Betrieb des Fahrzeugs erfolgen, 
indem z. B. individuell von Hand einstellbare Langspositio- 
nen des Lenkrads 13 mit ungiinstigen Airbagpositionen 
zwangsweise ausgeschlossen werden. Andererseits kann 

30 eine solche angepaBte, giinstige Airbagposition durch eine 
schnelle Verstellung unmittelbar in einem Crashfall aus der 
Betriebsposition 7 des Lenkrads 13 heraus vorgenommen 
werden. Diese MaBnahmen stellen somit eine besondere 
Schutzfunktion fur sog. "Out of Position"-Steilungen dar, 

35 bei denen von einer betroffenen Person uniibliche Sitzposi- 
tionen und Stellungen gegeniiber dem Airbag 14 eingenom- 
men sind, wie dies insbesondere bei kleinwuchsigen Perso- 
nen der Fall sein kann. 

Mit der an sich bekannten Insassenerkennungsvorrich- 

40 tung 22 ist cine Insasscncrkcnnung uber hier nicht darge- 
stellte Sitzbelegungsschalter und/oder Sitzlangspositions- 
einstellung durch Wegaufnehmer und/oder Endschalter und/ 
oder Infrarotabtastungen und/oder induktive Abtasteinrich- 
tung durchfuhrbar. 

45 In der in der Fig. 13 dargestellten Ausfuhrungsform um- 
faBt eine Lenkvorrichtung 40, die im wesentlichen den glei- 
chen Grundaufbau aufweist wie die Lenkvorrichtung in Fig. 
12, eine Versteilvorrichtung 43 mit einem Elektromotor 41 
und einem damit antreibbaren Zahnradelement 42, das mit 

so einem zugeordneten Profil an der Lenksaulenaufnahme 2b 
kanunt. Im Crashfall erhalt der Elektromotor 41 von einer 
Insassenerkennungsvorrichtung 45 liber eine Leitung 44 ein 
Signal und bewegt dann uber das Zahnradelement 42 das 
Lenkrad 13 vom Fahrer weg. Auch hier kann fur eine gun- 

55 stige Airbagpositionierung die Verstellung auch bereits im 
Nicht-Crashfall erfolgen. Fur den Antrieb des Zahnradele- 
mentes 42 wird hier ein selbsthemmendes Getriebe, bei- 
spieisweise nach Art eines Schneckentriebs vorgeschlagen, 
um die an der Lenksaule 2 wirkenden Krafte am Fahrzeug- 

60 aufbau abstiitzen konnen. 

Die hier vorgestellten Lenksaulen, Insassenschutzeinrich- 
tungen, Lenkungsanordnungen und Lenksaulen sind nicht 
auf die in der Zeichnung dargestellten Ausriihrungsformen 
beschrankt, sondern in unterschiedlicher Weise miteinander 

65 kombinierbar. Dabei ist zu berucksichtigen, daB einzelne 
Elemente der hier vorgestellten Erfindungsvarianten auch in 
Kombination mit konventionellen Lenkungen oder deren 
Komponenten bereits signifikante Beitrage zur Minirnie- 
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rung des Verletzungsrisikos liefern konnen. 

Patentanspruche 

1. Lenkvorrichtung fur ein Fahrzeug mit einer im 5 
Crashfall in Fahrzeugfrontrichtung verschiebbaren 
Lenksaule und/oder einem im Crashfall in Fahrzeug- 
frontrichtung verschiebbaren Lenkrad, dadurch ge- 
kennzeichnet, da8 die Verschiebevorrichtung eine Ar- 
ret! ereinrichtung umfaBt, mit der das Lenkrad und/oder 10 
die Lenksaule im Fahrzeugbetrieb in einer bestimmten 
Verstellposilion festgelegt ist und die Arretiereinrich- 
tung im Crashfall aktivierbare Entriegelungsmittel zum 
Losen der Arretierung aufweist. 

2. Lenkvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 15 
kennzeichnet, daB die Verschiebevorrichtung aus einer 
konventionellen Lenkrad- und/oder Lenksaulenverstel- 
lung gebildet ist, deren Arretierung im Crashfall auto- 
matisch, beispielsweise pyrotechnisch, gelost wird. 

3. Lenkvorrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, 20 
dadurch gekennzeichnet, daB das Lenkrad und/oder die 
Lenksaule im Crashfall mittels der Verschiebevorrich- 
tung in einen Sollzustand bewegbar ist 

4. Lenkvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Sollzustand durch wenigstens ei- 25 
nen Kndanschlag fur die Twangs- und/oder Hohenver- 
stellung bestimmt ist. 

5. Lenkvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein erster Endanschlag so positio- 
niert. ist, daB ein erster Mindestabstand des T^enkrades 30 
und/oder der Lenksaule zu angrenzenden Bauteilen, 
insbesondere der Armaturentafel, vorgegeben ist und 
daB ein zweiter Endanschlag nach Uberwindung des 
ersten Endanschlages mittels der Verschiebeeinrich- 
tung erreichbar ist, durch den eine Verschiebung des 35 
Lenkrades und/oder der Lenksaule in einen zweiten 
Mindestabstand zu angrenzenden Bauteilen, insbeson- 
dere der Armaturentafel, gewahrleistet ist. 

6. Lenkvorrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sollposition des 40 
Lenkrades und/oder der Lenksaule im Crashfall mittels 
einer Einrichtung zur Erkennung einer Insassenposi- 
tion bestimmbar ist 

7. Lenkvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der oder die Endanschlage in Ab- 45 
hangigkeit von den Ermittlungsergebnissen der Ein- 
richtung zur Erkennung der Insassenposition posiuo- 
nierbar sind. 

8. Lenkvorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Lenkvor- 50 
rich lung ein erstes, einem Lenkrad zugeordnetes An- 
schluBprofil, ein zweites, einem Lenkgetriebe zurnin- 
dest mittelbar zugeordnetes AnschluBprofil und eine 
Stauchvorrichtung aufweist, durch die im Crashfall der 
Abstand zwischen den beiden AnschluBprofilen in 55 
axialer Richtung verringerbar ist. 

9. Lenkvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Stauchvorrichtung gebildet ist . 
durch mindestens 2 Defprmationsglieder, die durch ei- 
nen formstabilen Lenksaulenzwischenabschnitt ver- 60 
bunden sind. 

10. Lenkvorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB eine Lenk- 
saulenaufnahme zur Aufnahme der Lenksaule vorgese- 
hen ist, die ein gezieltes Kippen der Lenksaule im 65 
Crashfall emioglicht oder fbrdert 

11. Lenkvorrichtung nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Lenksaulenaufnahme aus einem 



Mantelrohr besteht, das eine schrage Anschlagflache 
als Anschlagelement aufweist. 

12. Lenkvorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Lenk- 
saule zusatzlich oder altemadv zur Lagerung in einer 
Lenksaulenaufnahme in einem Ringlager drehbar gela- 
gert ist. 

13. Lenkvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Ringlager nur mit einem Teil 
seines auBeren Umfangs beispielsweise am Fahrzeug- 
aufbau befestigt ist und dadurch beim Uberschreiten ei- 
ner Grenzbelastung ein gezieltes Kippen der Lenksaule 
und/oder des Lenkrades erreichbar ist. 
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